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tribué & ce que la Commission - Delta fit accélérer 1'achavement
des travaux de elOture des voies d'accds & la mer « Dans le 3&me
rapport d'intérim de cette commission on exprims & 1'unanimité 1!
avig de boucler les voies d'asccds & la mer de Haringvliet,
Brouwersgat, Oosterschelde, et Veerse . Ly commission est d'avig
que le rehausselemnt des digues, dont il fut également question,
n'est pas une solution efficace pour £réven1r avec certitude de
nouvelles catasirophes éventuelles . Le rehaussement qui @evrait
8tre de 1,58 & 2 m ., exige en guire, un élargissement de la base
de la digue, d'environ 30 métres, ce qui retirerait 2 1s Hollande
20500 Hg. de bonne terre arable; sans parler des nombreuses mai-
sons drhabitation et entreprises qui devraient disparaftre par ces
travaux d'élargissement .

Ctest pour cela que la Commission se XXNZE place
au point de vue de 1la o{ﬁture des voles d'aceds & 1la mer . Is
durée de ce travail est estimde & 20 & 25 ans. Les frais - &

2 milliards de florins ( 26 millisrds de francs belges) « A e8%é
de 1= considératﬁg e sécunité de la populatiom, se trodvent,

cela va de soi, cgalement d'autres intér8ts . Avec le temps, dos
lacs d'eau douce se fgﬁmeraient, ee gui apﬁorterait une solution
& l'approvisionnement“®'eau douce » de la Hollande . Se pose

évidemment gussi le probldime de 1 récupération de territoire. On
estime la récupération de terrsins A 10.000 3 20.000 Ha. avec une
amélioration générale du sol & la suite de la naissance de lacs
d'eau douce . En plus de cela on compte encore sur ls naissance

de Centres Sportifs nautiques, et ernfin, on compte sur une naviga=
tion intérieure plus sfire, derridre les barrages .«

Les préjudices sont: 1sg disparition de quanti-
tés de petits ports Delta qui perdront leur secdés a4 la mer et
provoqueront la perte de 1'économie de la Hpllande du Sud, la-

Quelle consiste en la péche, la culture d'huttres et de moules .
Le gel plus rapide des lacs d'eau douce, ce qui pourrsit arr8ter
ou rendre plus difficile la navigation intérieure .

Notre Parti-Fpdre de Hollande est d'accord avee
le 3 dme rapport d'intérim de 1a commission-delta, mais n'est pas
d'accord avec le délai d'exécution des trévaux - soit 20 a ZB 25
ans qui est considéré comme étant bien trop long .

En Belgique, le plan Delta & éveillé la méfisncs
daniédivers milieux compétents, et ce pour des raisons AXHBTWBBXX
Variees e« ;

Dan s notre pays, il y a d'abord 1'inguiétude
des conséygmnces hydraliques provenant du barrage des voies d'accds
& la mer, pour 1l'Escaut-Occidental et ses rivages .

Ensuite, en rapport de la communicstion Rhine
Escaut - dont nous parlerons plus loin .

Selon les techniciens hydrographiques de 1' Etat
d'eau belge, il n'y a pas de doute que l'Escaut Occidental et le
Nieuwe Waterdeg, qui resteront ouverts aprés le barrage des voies
d'accds & la mer,- recevront plus d'eau que prévi. La Commisgion
Dekta parle d'une hausse du niveau d'eau " de quelques centimd® ~
tres seulement " en temps normal. Ce qui se passera toutefois en
cas de cpande marée, n'est pas dit ni préva « En Hpllande on obser-
ve un sgience assez frappant
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en c¢e qui concerne 1l'Egecaut Occidental, et cependant la situation
- aprds barrage des voies donnant gcceés vers la mer - sera bien
plus dangereuse pour 1' Escaut Occidental que pour le Nieuwe Wg ~
terweg »

On gse fait des inquidtudes 3 proposf du Nieuwe
Waterweg, pour cela on a déja suggéré de barrer partiellement
la voie d'acceés vers Rotterdam (par un genre de porte) (?)
(op een soort vam poort..) ou d'installer des barrages de dempEie ,
pour la protection du hinterland « Et cependant 1le Nieuwe Wgterweg
est bien moins un véritable bras de mer que 1' Escaut Oceidental,
et la forme a l'embouchure $es bien moins disposée au captage de
la marée . L'Escaut Occidental, parcontre, est un véritable en-
tonnoir (voyez schéma) large de plusieurs kilomdires dont les oftes
de la Flandre Zeelandsise et de Walcheren, tand -du-Nord -gue--de-1+-
oeeident livrent passage aux courants de grandes masses d'eau,
tant du Yord q® de 1' Ouest . L'embouchure de 1' Escaut Qccidental
pose donc un probl2me bien plus important que le Nieuwe Waterweg
et le bargage des ouvertures , bien gue s'effectuant sur terri-
toire Hollandais, concerngnt donc sussi directement les intér8ts
belges . La catasirophe de tempSte de février g ddmontré que
dans notre pays, les digues ne savent pas résister A ls violence
des esux « En outre, les quals de 1' Escaut 3 Anvers ont ét€ inon-
dés, sans plus, et 1'eau s'est trouvée 3 un moment donné 1lm. su
dissug du niveau des guais de 1' Bseaut .

Si donc en temps me»msi de marée normale, le nivesu
d'eau monte, il est clgir que, par memde-haute grande marde, ot
plus encore par une cofincidence de facteurs défaborables - tem -
péte et grande maréde,~ .le nivesu de l'eau monters sensiblement.

Comme 1' Escaut OccidentaldSZ$e§%r%eul brags de
mer reaté libre, le rofoulement de l'eau aurs lieu en guantité
bien plus grande. A ce propos deux solutions possibles ont &été
prévues par des personnalités du pdrt ( pss techniciens) :

1) 1vemplacement de barrages & l'embouchure de 1' Egcaut,

2) un rehaussement général et solide des digues et leur renforce-
mente.

lais entretemps a paru un rspport de 1' Ingénieur
ep-Chef~ hydraulicien en Chef L. DE KESEL , en dete du 29 mars
1955, qui a fait de ce probldme une étude approfondie et a exami-
né de fagon critique le rapport d'intérim de la Commission Delta .
Nous donnoms ici les principaux eommentsires de ce rapport .

Le ragpport coumence par la constatation de la d4if-
férence des nivegux d’eaun par marde normale, et le niveau d'eau
enregistré par grandes mgrées.

Exemple: crue moyenne périodes Crues enregistrées pendant
normslesg 41/50 Sempte 1 £6vr.1953.

Flessingue +95
Terneuzen «36
answeert
Liefkenshoek
Fort lNgrie
Anvers

P S




24.

On peut donc constater que la différence en hau-
teur gtteinte par le refoulement des eaux ne temps de grande ma-
réey, n'est pes insignifignte « Et 1'Ing. De Kesel fait remarquer
le fait que le 3 tme rapport d'intérim ne parle que d'une éldva-
tion du niveau "de guelques centimétres sewlement" .

De Kesel s'en référe & la situation née aproés
le barrage du Zuiderzee; & certains endroits de la e¢8te Hollandai-
se, le reldvement des amplitudes (Cededs la différence entre ma-
rée haute et marde bassef avait doublé ou avait sugmenté de 50 %,
Selon Pe Kesel il y g une confusion distincte - on pourrait gussi
dire - une conifusion voulue - dang le 3 dme rapport d'intérinm
& propos de la déterminstion notsble des erues de marées hautes
et grandes mgrées , aprds le barrage éventuelldd des voies d'accds,
ce gui doit éveiller l= méfiagnce .

Certes, on ne peut &établir une comparaison direc-
te entre laz situation née & la suite du barrasge du Zuiderzee ,
et 1la gituation qu'il pourrsit y avoir aprés le barrage des 4
embouchures deljta « De toute fagon le barrage de ces voies d'sc-
cés aurs une influence sur le régime de l'emnouchure de 1' Escaut
Ceceldental,puisque certains courants peuvent se modifier, avec
1s conséquence d'un glissement ou aplanissement du fond de 1' Ege
caut Occidental . Bl est probable que le 33me rapport d'intérim
a tenu compte de tout cela, mgis le fait qu'on garde le silence
3 ce sujet et la légéreté du jugement en ce qui concerne la hausse
du niveau d'ean par legs crues, n'est pas pour diminuer les inguié-
tudes des techniciens belges »

de la hausse

En regard de la prévision/" de quelques centi -
metres" dé l'échelle de marée haute, on peuse la déclarastion
du rehaussement du sommet des digues du Nieuwe Waterweg et de 1!
Escaut Occidental , qui devraient atteindre 1,5m & 2 m »

Que dit le 3 dme rgpport d'intérim sur la modifi-
catlion du fond des Wivegux de la mer du nord, apres le bharrage des
voies d'accds (stroomgaten) ? Les renseignements complémentaires

que l'onbtrouve & la Tin du rapport dégiarent ce qui suit:

" L'on s'attend & ce que la suite des dunes, ge joindra insensi-
blement, aprds le barrage des voies d'acces, sauf 14 oh de grandes
quantités d'eauﬂdouce seront évacudes régulidrement . (ceci est

a2 la hauteur du “ieuwe Waterweg et dventuellement & 1'endroit #» de
Hgringvliet , ol 1'on prévoit igue avec écluse «) » lLg len=-
teur de ce procds d'ensablemengngigéﬁgii entre gutres, zmx des
expériences en cours depuis trés lon temps au sujet des mouve -
ments de sable le long de notre cfte et le sondage de 1la pleine

de la Megnse du Briel (Brielse Measvlaskte) aprds le barrage prés
de Oostvoorne " .

Plus loin le rapport dit : " 2 la suite des
changements de courantsf les modificgtions des déplacements de
gable, et l'absence de l'grrivée de sable par les bras de mer,-
les bancs situés devant les voies d'accds vers la mer, disparaf-
tront petit & petit,mlxumxxyihinextsnt la quantité de sable qui se
trouve & cet endroit sera poussé 2 un rythme lent vers la clte,
de sorte gque pour l:s prochains gitcles -~ tant que les bancs ne
sont pas épuisésd on pourra s'attendre & uné élargissement de
1a plage au Yord de Westecapelle. "
Ce texte en soi est edds- suffisamment clair.
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Les bancs existant asctuellement, disparaftront insensiblement.
Cependant il y a lieu de le comprendre dens ce sens que la zone
profonde “chenal®" (geulen) - sera? ginsi comblée, ce qui en fin
de compte doit mener & 1'éZargisgement de la plage, $largisse-
ment que 1'0 j espdre d'gilleurs pewsyi- pour le renforcemend

&xx de la construction des barrages . Pour ne rien dire du rythme .
qui est une notion relative, ou 1'dpuisement des bancs de sable,
qal est un grand point d'interrogation . Il est surprenant

que les hollandais s'attendent & un 4 grgissement de 1la plage
uniquement au nord de Westkapelle .

A Pourquoi su Nord de Westkapelle, et non au Sud
ou Sud-“uest ?

Un coup d'oeil sur IMensemble deg bancs de sable
le long de la e8te Belge ot devant le domsine de la Delta dans
gsa Torme actuelle, nous enseigne & quel point 1'état du fond est
sensible aux courants « I]1 est incorntestable qu'aprds le barrage
des ouvertures, non seulement 1'état du fond se mogifierait au
Nord, mais égelement au sud et Sud-Puest, de Westkapelle »

. Il est imposgible de préciser gctuellement en
combien de temps cela s'accomplira « I1 suffit que le fond doit
se modifier et non seulement dans la direction inddquée par le
3 eme rapport intérimaire.

En premier lieu, l'attention doit &tre sttirde

ici sur 1'Ouverture Crientele .( chenal) dénommé aginsi)
e stga

a4 son extrémitg Hord, parce que ce chenzl sst viasé directement
dans l1l'effet attendu 2 la suite du barrage des _voies d'accds vers
la mer et 1'aplanissement du littoral o ( au Nord de Westkavelle)
Ce chenal est donc condamné & 1'avance . Ce que cels signifie
pour la navigation sur 1'Escaut Occidental et entre autres pouxr
Anvers, est sufficanment souligné, lorsqu'on se rappelle gue ce
chenal représente 1la voie d'gecds normale vers 1' Escaut Yeciden-
tal pour la navigation venant du Nord et du “ord-Busst, ce qui
signifie, pour Ampvers seul, &u-3- 50 % du trafic total de ng =
vigation «

Rewte encore 1'influence provoquée par les modi-
ficagtions des courants sur Wielingen ( chenal sud) .

A propos des probldmes fondamentsux ¢ influence
sur les échelles de msrdes hautes de 1' Bseaub, influence sur
1lis niveaux par seamdmxmaxdz raz de marde st 1'influence sur les
modifications du fond des chenaux vers l'Escaut Occidental,
les données du rapport ne pedvent nour tranguilliser y parcegue
1'on y voit une négligence paxr trop appsrente .

On pourrait rétorque®™¥a Co 35498 Delta du
Nieuwe Waterweg et de 1' BEscaut Occidental, ;ﬁ%igggg%xj aux inté-
réts de la navigation

On pourrait retorguer que la Commission Delts
a8, en ce qui concerne les intéréts de la navigation, ont temm
le Nieuwe Waterweg et 1' Escaut Occidental & 1l'écart du projet
des barrages, et restent done deg voies ouvertes « Ces deux
voies ngvigables se trouvent au “ord et au Suyd, exactement & 1la
limite de la zemde zone de barrage . On ne doit pas oroire que
c¢'est pdw crainte pour les conséquences
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Ne faut-il pas croire que la erainbe des suites des barrages

rojeté, , existe aussi bien Aussi bien 2 la limite Nord qu’
g la limiﬁe Sud (Escaut Occidental) « Y a-t-il 1lien d'aveir
des inguiétudes quant A 1'sccds de 1' Escaut Occidental, $tant
donné gue l'accés jusqu'd Rotterdam (¥ieuwe "aterweg) seras bien
examiné consciencieusement par la Hollande ?

En liaiscn aveec cette remargue, l'attention doit
8tre altirde pargiculidrement sur le fait que les conséquences
dans ces deux cas seront fondamentalement différentes, parce gue

les régimes du Nisuwe Vste weg et de 1' Escaut Occidental, seo dif-
férencient fondamentsloment .

Li'Escaut Occidental a un débit d'eau douce (
débit de surfaee) qui est plutbt minime,- il atteint 230 ?g
& l'embouchure, cehma veut dire queloue 10.500.000 w3 par ma??

par
39nde

En regard de ceci se trouve 2 Flessingue un dé-
bit de marée de 14100 millions de m 3, qui est poussé avec une
telle force en amont, que plus de 60 millions de m 3, pasgent
encore & Anvers, e#i encore enviren 295 millions de m.3 - &
Termonde o Il résulte de ces c¢hiffres que pour 1'Escsut Oceiden-

tal/1l'énorme débit de msréde ( aAdbit d'eau salée) qui = par le
e'esnt

déplacement constant d'ean en amont et puis en aval - egt le fac-

teur principal gui entretient les profondeurs dans un 1i% qui de

nature est pgrticulicrement 'Sens > » donc inTluencable et

transiormgble .,

I1 n'en eet pes de méme pour le Nieuwe Waterweg .

Selon les donndes, le Nierwe Waterweg dispose,

dans les circonstances actuelles, de 30 % d'dcoulement d’eau douece
du Rhin, ce qui, par marée (ealculd 5 raison d'un &ébit-moyen-
do-2 dcoulement d'esu moyen de 2.300 m J par seconde) -~ repré-
sente pour 1l'sccds vers Rotterdam une évacuation d'egu douce de
plus de 30 millions de m 3 . Le 4ébit de marde (arrivée d'ean
selée) & 1'embouchure du Nieuwe Vaterweg , ou l'agmplitude de marde
(é48% nivesu entre 13 marée hsute et marde bassem§ g'éleve seu-
lement & 1 m 60 ( par rapport & Flessingue 3.76 m _ est d'autre
part bien plus bas que celui de 1' Sscaut Uccidental » Il y a lien
d'opposer 167 millions de BeJ par marée ~ 3 1.100 millions de n3
& Flessingue pour 1'Escaut Occidental .

Simplifié, cels signifie %

Pour 1' Escgut Ocecidental le rappo?‘ igévaeua—
tion d’eau douce ( eau douce en aval) eed et le débit de marde
(arrivée d'eau salde) est done de 1 & 100. O'est bien plus favo-
rable pour le Nieuwe Waterweg 4 avee une proportion de 1 & 5;5
environ « lMais ceci signifie que pour le Mieuwe Wsterweg le dde-
bit de surface (1'écoulement d'esu douce) joue un r8le bien plus
important gams le msintien des profondeurs « Bn outre de eeci
il est connu gue la Commission Delta & 1la possibilité de refou~
ler la limite dl'eau douce sur le Nieuwe Waterweg, en faisant 4-
eduler plus d'egu de gsurface .

ime conclusion de tout ceei : quelle gue soit
le situation gue pourrait avoir sur le régime de profondeur,
le barrage des voies d'accds A& l'embouchure du Nieuwe Waterweg,
cette rivikre est préservée, étant domné gue non seulement une
plus grande partie
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DU DOMAINE DU RHIN (edu de surface) lfchée, mais pourra en outre
disposer d'un débit régulier, puisqu'on prévoit 1'instsllation
de réservoirg d'eagu douce, qui serviront A cels .

Pour 1'Escaut Occidental, certains effets du
plan de barrage, restent sans mopens de défense .

L'aplanissement préva de la c8te, également au
Sud de Westkapelle, avec son influence sur les chensux navi -
gables et bancs de sable, se fers également sentir dans le do-
meine de la maride, ( montée d'esu smlde) de 1' Escaut, avec
la conséquence que le danger existe pour le maintien et 1'impor-
tance de la havigation .

EZn outre des considdrations développées ci-des-
y @ en plus le fait des complications provenant des bar-
condaires, pour notre navigation intérieure .

Comm*ssion Delts me parle pas encore des
ou ceg bar s secondaires sergient instsllés. Ce eas
sst encore & 1'é et un repport spéeial & sujet sers publi-
¢ o« 11 vy & 3u ues moils pourtsnt, une brochure du Dyr.M.C.
ERBURG sur " Le Plan Delts , le passé, actuellement et le futur
ce domsine Delte" - nous tenons & y gttirer 1l'attention. Qu?
¥y lisons-noug ?

A

t
iy
AL

’
2
L

"Sur l'exécution technique du plan Delta et par
rgng 4'ordre de noms, Le directeur général de 1' Bgat du régime
des eaux , Dr. L.G. Magis, donne encore diverses particularités
provisoires.

: Lz premiére phese est le barrage primaire du
Haringvliet et le gsecondaire du Volkerak et le Spuit : Ceeci
semble &tre une position orficielle .

i) ressort domc de cette communication gue le
barrage du Volkerak viendra sussiren premier lieu, ~e qui signi-
fie que des modificagtions profondes auront lieu dans la voie
de communicgtion vers le Rhin pour 1la nanigation intérieure en
Belgique. 4 la suite de ceci le projet dum Moerdi jkkanaal vient
encore davantege & l'avant-plan .

De ce qui précdde il est clair que le pro jet
Delta provogue bien des soucis & la Belgique et particuliérement
dans les milieux du transport et du port . A ce PYopos nous de-
vons réfuter l'argument des hollandais lorsgu'ils prétendent gue
le Plan Delts est une question exclusivement hollandaise ..

Les intér8tes de la Belgigue et en tout premier
lieu des travailleurs, & 1'égard de ce pian, vont bien plus loin
gue ce que les Hollandais, en bons voising, nous commaniou ent
de leurs intentions . Nous estimons ques de droit, l'on doit
accorder a la Belgicue pouvoir de ccntréle et participation
aux discussions du pobleme Delta ainsi que des chan gements qui

interviendront dans le communication Bgcaut-Hord/Rhin .

Il y a lieu d'observer qu'il n'est pas posgible
de s'opposer en principe sux plans de barrage, comme tels « En
tout premier lieu, les raisons humanitaires gty opposent. Nous
ne pouvons perdre de vue gue lors de la catastrophe provegude
par la tamp@te du l. février, un domaine de 150.000 Ha« peuplé
de 600.000 personnes, fut inondé,- gue 1.800 perscnnes y péri-
rent et que $2.000 fFfurent évacudes . Que cette dernidre catag—
trophe a alerté la wow
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la population de hollande, est bien compréhensible, et que ceci
a eu une répercussion sur la rapidité avec laquelle la Cym-
mission Delta s'est mise au travail.

C'set d'ailleurs avec grande peine et aux

dépens de gros efforts, que les Hollandais ont été préservés

d'une catasstrophe plus grande encore le 1 février 1953, Une début
de rupture des digues du Ijsel Hollandais, a pu 8tre évité au tout

dernier moment . £i on n'y était pas parvenu, toute la partie

Centrale de 1lg Hollasnde aurait été inondde, d'olu 1l'économie Hollan-

daise aursit été désaxée durant de longues anndes . Il s'agit no-

tamment d'un domaine ayant 10 fois lsg superficie - comptant

1.500,000 habitants .

Tout ceci ne peut pourtant mener & résoudre
uBe problomes tels que le plan Delta, de facon unilatérale , car
ils peuvent metitre en ceguse les i s eeoncomiques du pays .

ique, notre pays
-

8, a participer

.o

Ifet, 1'Bgcaut
il parcourt le

D'ailleu=s, sur le plan juri
apreés les conventions international
concernant le plan Paltz . En

euve internationsl et bien du fait qu

domgine J lus d'un état . Ce gui rend cette

chacun, s l2 bage de lz2 logidue s est le eas juridique,

en vertu ent du 24 mars 1815, con-

cernagnt lg navigation libre, et les art. 108 et 109 de l'acte de

cl8ture de Vienne du 9 juin 1815 .

d
e
'

nose claire pour

™
-

Aux termes de g gréicle ont considérés
domme fleuves internationaux, ces fleuve parcourent ou §é—
parent un ou plusieurs &tats; ee fut en eff au Congres de Yienme

en 1815 & 1'occasion de la rdorgsnisation d lurove apres 1la

chute de Nagpoléon, que la concezption de fleuves internstionaux

fut le centre a'intér€t, et bien parce gque, & cebte occasion,le prine
la navigation libre fut confirméf solennellement de #udcon géné-

rale .

e
4
o]

Il fut convenu en 1815, que la navigation serait
libre sur tous les cours d'esux internstionsuxisprds la révolution
de 1830 de sérieuses difficultés surgirent étant donné gue la Hol-
lande it 2 rouveau valolr un doit de souversinité illimité sur 1!
Escaut~ ce qui ne put &ire accepté par la Belgique; aprés de lon-
gues négociations, un traité fut conclu le 19 gvril 1839 . Ce
traité contient les articles de cllture du traité de Vierme, et
prévoit donc la navigation libre sur leg cours d'egux internatio-

naux

I1 est admis généralement qu'il ne faut pas seu~
lement considérer 1la navigation libre comme une obligation de s'gbs-
tenir de provoguer deg l'obstruction, maies comprend sussi 1'obliga~-
tion positive d'entretenir le fleuve ds telle manidre qu'il n'ef-
fre pas la moindre qifficulté & la navigation .

= L'article 13 de 1'scte de ol8ture du Congrds de
“jenne est fort gignificatif 3 cet dgard, il déeclure que tout état
riverain est chargé de l'entretien et de l'exécution de travaux

du 1it du fleuve de manidre A ee que lz navigation ne rencontre
pas la moindre géne .

_ Bt plus loin il a ét¢ déterminé dans le trafté
entre la Hollande et la Belgigue,que la navigation de 1!
668 embouciures, les pilotes sy le service des phares,




de méme que l'entretien du courant du chenal em navigable en
amont d'Anvers, seront scumis & un contrfle commun,~ lequel con =
tr8le commun serg exercé psr des commissaires , désignés mutuel-
lement & cet effet . lLies eé deux gouvernements s'engagent en outre
de tenim-or-édad- maintenir en bon état les chenaux de 1'Escaut

et ses embouchures, et d'y placer les phares et les bouédes requis,
chacun pour le pgypcQuLs §u fleuve sur son territoire . Bt enfin 1l
fut déternind queyﬁﬁs oPbtacles naturels ou travaux techniques %211
rendraiept impreticebles les voies navigsbles, leg gouvernemen

de Hollande e$-de-Bolgisne-- devrs preascrire 3 la Belgigue d'au-
tres voies navigablesjye.en remplacenent Des voies guasi sfires et

e
augsi faciles que celles devenues inutilisables »

Fn r2sumé , les techuniciens Belges esgtiment pou=-
voir retenir comme inattaguables, les dispositions suivantes @

le Que la Hollande est tenve a entretenir les chenaux des cours
d'egu internationgux, uvn générel, et 1' Ezcaut en particulier,
de telle fagon & ne causer sucun obstscle & la navigation § que
1a Hollande Goit s'abstenir de créer n'imporite quel obstacle
freinant la navigation;

en cas ol des dvénements nzturels ou des travaux technie
6htrﬂinoraientAn'importe guel obstacle, de nouvelles voies
& lz disposition.

2ler en commun tout ee qui cone

En ce qui concerne donc le plan Delta il est®
acquis gque quelgue choge doit 8tre entrepris en vue de la proteo
+ion de lg sécurité des habitants riverains de 1' Escaut et ses
affluents, si ¢ ie mgintien des installations mariti =
mes le long du fleuve »

A la suite des conférences gui eurent lieu a
Anvers sur leg problémes politigues, dconowiques et juridiques -
de 1'Egcaut et 1le Fhan Delta, la position adoptée par la Belgique
semble &tre en voie de se modifier .

L3 ol les milieux gouverancmentaux se contentai-
ent suparavert des renseigrements fomnis par le gouvernement Hol~-
landais , on s'engage sujourd’hui de plus en plus vers la notion
d'aveir voilx au clmpitre .

Nous estimons que notre Parti ne peut rester in -
ard de ce problime gussi important pour notre pays
d'aprés les ¢éléments dont nous disposons actuelle-
r gue notre Psrti Frire Hollandais a posé le pro=-
d'urne Tagon sesprfieieiie~w superficielle »

De ce qui précide , 11 semble gu'en se basant
uniguement sur le 3 dme rapport intérimaire de la Commission Delta,
1'on & trop peu tenu compte des intéréds belges, aumquels sont liés
également eeux de unotre populgtion et en premier lieu ceux des Ol
vriers du traunsport .

A notre avis, notre Porti doit revendiguer 1le
dreit de collaboration desng le projet Delta «




29.

Il est pour ainsi dire certain aujourd'hui,
ue des mesures euwd s'inposent pour éviter des risques, et
tant donné que 1a sauvegarde de 1a ngvigation sur 1' Egcaut Oc~
cidental ne peut se :\allcer par n ﬁmporte quelles mesures =
la discussion en commun est plus nulspun ble que jamsis . Un
endignage de la tempéte; pe ex « egt déja une mesure minimum gui
a'impose »

Les milieux gqui s'ocenpent tfanQX techniques
hya““ulioues, gont d'avis qu'hn endi: teup&te (barrag

<
rigerait l'ensablement du chenal de I ut, £tant donné que
ce ch;ua squl gctuellement ne donne ueJi s entidre satisfaction,
est maintenn par les courants de mavdée, gui, afaibliraiéﬁt in -
contestiablement & la suite de ou deg barrages

Hous estin util v a [fisanment d'éléments
your faire conngitre notre position aussi bie ans la presse qu'
, 1'occas wun d'une discussions éventuslile sur les problemes de

14 W TS e O P ¥
wLanspor'sv au *E’J.‘.Lf?!:'i?l’.’t .
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Concerne le problénme
Il L R B AN A

i & ‘,g:}v ﬁ-“

d
ompraé

fait pe

parions

* %

Ay

cironicue
Mo "‘ni ati

and -'zi, 1

SReore »a.iout
Inne une iriode de b VA
fconomie capitall %ﬂ» ur
Efn ddterminant
dconomicues ou ¢
attention partionli
lsase traveilleurs,
rendioations des traveld
avhni ue et d¢conomigue
Cn ywrineip
1e welusions se ra
ux des ®

WS »

;ﬂq, notr-
X consé
LZer

ure

1}

1%
e

@

&

Hous avon
& servir les intér®ets d B
nous donner 1s ;& mahilitﬁ
les organisetions de '::u.c}r::iu_:,xe*. '
ces dditermindes ﬁ?ﬁﬂﬂﬁft unﬂ
nous pensons surtout a la

tentancaq de la
Cas

b

et

L AR J

a'approchent des ndtres .

Afin 4'8%re : préecis
les sont les powition» a p"endre -

"y % xt;ﬁﬂ.. le £ ifan du
Gue noun
oy
B

{1 épre

¥ tif:»x' v‘ir

gh{‘
son actina
mnarchant

qui
pportant

ddja défendu dang le rapport certaines
ges de po<ition ,ui vigent en tout premier lieu,
;U.qjlj
‘avolr un contact plus
001 488 quil, en d«
po“’;iti
teTolle Anvers , ou plutlt & cestaines
B .. (A“ gend ‘ral dont

gue possible, nous rdpdtone

notre ¥
enogble
dre pas
de la
tallation du
ravailleurs
gtade

'ﬁD Xe

mal de c,f‘it :

modernisation de 1's

port, oele COE-:;‘.*;‘CH‘I:

« Un dos plus grand

agotuel du cnwlt 11
ne pewu :

pareil

COTr =

v Ol €
,a.35
nous 1 ~uv<,ru"
ture, % que nous
ision sult toujours 1is
n*isporte quels probid
:‘«jxit toujours socords
1 r»i en 1‘!~’3u}.ts*r \1»* it mm P
y fog i 00 que log row
-e pj[r gvec 1'évolution

3 W
M

G

nous ont surtout guidés an tie
& Y g'ohlom.: édtudidée du port

Pri -~
sans ambigultd,
ety en second lieu pour
étroit avee
8 circongtane
1z nltre - Ied

U@y
semblable
@8 positions en bien dog

U0 L




Ae Politioue de Port .

1) Sguipenent et outillage du Port d* Anvers 3
a) sccorder notr: appul eux points dont 11 est fait mention
dans la note du 20 mars 19554 pdressde par le Conseil Com-
mnal 4' Anvers su gouvernement .

Pour ce qui concerne le creusenent d'un % dme et 6 bue bage
sin au port, nous ne voyons provisoirement aucun dommsge
social pour les travaillsurs.

Le creusenent de ces bessing est devenu une nicessitd dco=-
nomicue, dgut on ne discute point

Ltgmélioration de l1'outillage peut, gela se congedit,; avoir
des consdéquences sur les saloirves et les conditions de trae
vail « En appuyant los revendications des travsillewrs pour
diminuer la durde du traveil, rdvision dventuellement dn
syatdune des dquipes pour les dockers, le reclassement de
fonctions ddtermindes dn personnel communal pour un meil -
leur esdedne tarif de salaires, la lutte contre les scel -
dents de traveil, l'instsllation de cabinets de Soilette
ol les ouvriers peuvent se laver et se vitir de mfune que le
transport vers das quais éloignds -~ tous ces points doivent
8tre mis résolument en avant ot défendus par nous .

Financement ~ les dettes publiques pisent lourdement s

2 situation fingneidre de la ville 4' Anvers, A cause des
tarifs trde rdduits que doit payer le petronat du port pour
1'utilisation de 1'outillage mis par 1s ville 4 Anvers &
leur disposition .

Las arrimewrs ont sugmenté lewrs tarifs Jusque 4 A& 4,5

par rapport & 1958 dandis que 18 ville 4° dApvers n'a pu
augnenter ses Savifs que jJusque mamimum 5, et, dans certains
services seuwlepent jusgue 1,75 .

Ie patronat du port a profité trds favorsblement de cetts
situntion »

Une adaptation des tarifs pour 1'utilisation des sssdfe
outillages, du matdriel mis A& lewr disposition par la vile
le devrait 8tre faite au prix de revient réel, sans que Ce-
¢l ait pour conasdguence une hausse des tarifs de ranvec—
tion .

Les béndéfices fabuleux du patronst du port permettent de
couvrir 1'augmentation des tarife de la ville sans auguon-
ter les prix de lsurs services .

Ia mauvaise situation finsnecidre de la ville d'Anvers, ne
' peut 4'sucune fagon gntrainer le transfert de certains sar-
\'vices & une direction privée .

Tout doit Bire ?iﬁ gn ozuvredpour iejetar et combatt e loe
changements de la structure du §a§ L vise le
patronat du port « (I3 s'agit 12@;&&' 'i§i¥!§t§9 el8turds,
réservée aux agences de ngvigation) .

Tout ge gui powrrait léser les droits acguis par les dockers
doit Stre dénoned et combattu epinifitrdément psr nous en




1'avant-plan »

o) Marchgndises en transit 3 les gtatistiques témoignent
diminution constante Grs marchendises en transite. Le ddy
loppement du commerce - Bgt -~ Ouest pourrait ameng? une sm
lioration importsnte dans cette situstion . Le dévelovpens
induetrisl des ddnocraties populs ires, particulidremen

mportation de matidres p;.’ﬁt-"ii?f_:x" i et leq«zgh‘;nﬁ-g‘n deo ‘
produits a conadquence d'acomdftre de facon impo
.
¢

S > pwe
i W ' T T e
tante le trafic de et vers ces pays »

Dans les milieux des expéditeurs, on constate un certain
intér@t qu'il n'y @ pas lieu de sousestimer et dout nous
devons pouvolr nous servir pour le aé veloppement du com =

nerce Hgt - Ugeat .

Ltenvol en transit qui procure aux ouvriers du port besu-
coup de travail, y trouversit intdz2t .

Sapdlication ¢ un ddveloppement de 1s navigation intivieu-
e 86 conotate dans tous les pavs du monde (9n tou% prasder
dieu en Upion Sovidtigue) .

Ayssl dans notre pays, le trangport par les voies
bles de 1'intdérieur, joue un »81e important et ase
pe encore »

Lo creusement d'une jonction Egcaute-ihin dans 1a direction
du Noras (Canvl du Ygerdijk) ot le camusement d'une Jonetion
deuse~-ihin, dveille 1'intdrdt des milieux intéresnds .

s

melgues uns de ces plens ont 4té repris dens lé cadrs de b T
‘efalalle LW an yue de considdrer leur exdeution .

On ne comprendrait pes gi nous deartions, sang plus, oar
tains projets déterminds pour le creusement ae Canouxe L
provldme du Usnal du Hoerdijk & Adja &té poad depuis 25 A
30 ansy~ 1l serait significatif pour Anvers et pour toute
1*éconoumie delge « Lg fait de repousser le projet do ees
Crouser co canfl ~ sur ls bose des plans 40 18 Cellelolie o
ne pourrsit Stre compris .

2 §'aupuver los projety dn - ) .
kﬁ~£@&§eh»&&a§»£§ﬁ$§§$9§u3§3#uj8reusement du Cagnal du lgep.
dijky, - de 1'% dlargicsement du canal Gand-Torneusen,~ 1ia
suppression du “guchon de Ianaye,- ast aceeptable «»

| | 1 ne nous apperéit cependant pss nécessairve d'8tre los P O
(|| mOteurs de cos travamxe

in liaison svee loes projets de cnnﬁli:ggi§gﬁV&rs 1' Zat, OB
peut constater gue ceux-ci s‘ineorporé ars la strptégie
militeire occidentale,~ et nous estimons qutétant doaand la
conjonoture deonomique actuelle , mous ne pouvons prendre
de poaition positive .

Conaiddrant len longuess discussions et los wonBpanbesns 1l
goclations qui se poursuivront encove & propos de oes PIO
Jets de canslisation avant d'arriver 3 une solution P Al
que du probléme de 1'Egcaut - Mouse - Rhin , il est re -
com:andable d'observer le silence gur ce problime .




glia gqu'il s'agit
. d'Anvers, et parconsé=
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‘i."w‘t"xu“! ud ont guidé canx i 5
ied gnt la protec tiwn e 1'd1lénaut

s taasroshes- Cnlomit »;, e i

P 1 Tlas "3““1‘ 3B O ke

provogués pax .
détail ceite gus fstlm - ‘é:vn
technique »

Pour nous se pose la question 3 quelles conaéquenses pout
voir 1a ¢ ture des voies d'scods eur la navigadbillité et
.L“* rapidl fos navirves sur 1* Bacsut -Ogcidentale 7

Donuer une ¥d onse immidiaste & une guestion semblable
senble exagdré 3 donné les nombreux espeets gul g 'Jnt

lipllande et de la He ui‘ua gt
robl et en Juillet 1555 les ! iqnitre
affaires dtran du *rangport et des ‘ysveux ¥ 'y-
.i g ont viq %4 1 _anoruiolre hydiraulicues de Delft, a-
fin d'détudier 1o guestion de proa .

Ltargument huanain Aij & 1'avant plan par las Hollande ne
peut “d'sucune facon Stre ignord par nous et il ¥y & ldem
d'y sccorder une trds grande atiention .

Los dangers gui menascent d'autre pert le gort d'Anvers par
12 el8ture des voiesg d'scchs ne sont pas & concevoir non
plug et il v & lieu de trouver une solution gui tisnne
compte de ces doux eddusiions-w aapects .

Lg position officieuse de la (CoPels) -~ que nous retrouvons
dgne un article triés détailld de la main du came Ingdniews
?Lut ers dans » POliti ut:» et \Jﬁlt‘me ”g QU sscsssnnse

fait remaroner qu'il y a w Jugenent par trop unilatéral
de ls suestion gui iﬁaera sows ndglige tout sivplement les
intér8ts de la classe ouvridre Belge .
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Les Chemins de fer

Il ne sera certainement pas nécessaire de suligner 1'importance
de l'appareil de transport dans l'ensemble de l'activité économigque
du pays.

Les chemins de fer reprisentent particulidrement un des plus
importants moyens de transport qui, tant au point de vue de capitaux
investis, de la capacité de transport, du nombre des forces de travail
occupées au travail gque du point de vue d'aspects de tramsport et
économiques, occupent une place prépondérante dans l'activité dw pays.

Leg investissements dans les chemins de fer s'élévent & un mon-
tant de 58 milliards et l'extension du résecau ferroviaire sur le ter-
ritoire du pays est treés dense.

Les différents centres industriels et commerciaux du pays ainsi
que les porte sont raccordés & un riéseau ferroviaire trés dense qui
atteint sur la superficie totale de 30,500 Em/? du territoire du pays
une longueur de 5.034 EKm. dont 3,000 Em, avec lignes de chemins de

fer doubles.

Ce réseau ferrovhkaire ¢tendu a des correspondances directes avec
1'étranger allant jusqu'en Burope Centrale et Orientale.

Des lignes internationales directes raccordent la Belgique a
Parisy Lille, Luxembourg, Cologne, lunich, Gladbach, Amsterdam et
Londres (via les ferry-boats).

§uite & leur importance, les chemins de fer ont toujours suscité
lt'intéret dep milieux politiques ed économigues et cela pour diverses
raisons.

La constitution, en Julllet 1026, de la Socidété Nationale des
Chemins de Fer Belges étalt la conséquence ¢ 'une série de manipulations
politiques et financidres entrainant finalement la remige d'une trés
grande partie des anciens chemins de fer de 1'Etat entre les mains
du capital privé,

Depulg la constitution de la S.N.C.F.B.y l'on est passé - lente-
ment mais surement - d'une entreprise rentable (4.400000 frg. de béné-
fices en 1921 -~ 107.000,000 frs., de bénfices en 1972) - & une exploita-
tion financidre trds défavorabhle, qui exerce amjourd'hui une pression
nuisible sur l'exploitation meme des chemins de fer, sur la situation
gociale du personnel ainsi que sur l'ensemble de la situation économi-
que du payse.

Depuis la constitution de la S.H.C.F.Bey les déficits se sont
acerus sans cesse et cette situation s'est encore empirée depuis la
guerre. .

Bn 1945 £ 435 millions (7% des dépenses d'exploitation)
1946 ¢+ 1.149 millions (13,7% des d¢penses d'exploitation)
1947 ¢ 2,396 " S ¢ ® "

1948 &t 2,350 " 22,8% " " "
1949 3 3,100 " 8074 ® " "




En 1949, ce déficit d'exploitation représentait 5% du budget na-
tional ordinaire.

Afin de couvrir ce déficit, la 5,.¥,0.7.,B. a regu un subside de
2 millierd au budget national ordinaire et 600 millions au dbudget
extraordinaire.

Pour 1950 et 1951, 1'intervention de 1'8tat a 6té limitée a
1 milliard 400 millions et poux 1952 a 750 millions.

Bn 1953, 450 millions ont encore &été accordés EE et pour 1954
encore 150 millions.

Le_pudget pour 1953 se cloturait avec un déficit de 491 millions
contre 220 millions en 1952, d'ol que la perte cumulée s'élevait, le
31.1".35, é 10640.3UO.&300 frB.

Ges chiffres démontrent guffigamment 1‘'importance de la Eiiiign
4igr des chemins de fer et les difficultés avec lesquelles les chemins
de fer sont confrontées.

Ce n'est pas 1'intention de ce rapport de faire une analyse poli~
tiques économique ou Pinencidre compléte de 1a situation des chemins
de fer et de leur gestion.

Notre tsche se limitera surtout & l'analyse des congéquences
goglales pour le persoanel poulant qui découlent des moyens déja pris
ou envisagés et qui devraient donner lieu au redressement de 1'équi-
1ibre financier de la SN.C.F.Ba

La rationalisation de 1texploitation, 1t¢lectrification du ré-
seau ferrovhaire, la modernisation et 1tgdaptation aux nouveaux moyens
technigques sont déjd appliqués partiellement ou gont envisagés.

Les principaux moyens pour redresser 1téquilibre financier ont
été stipulés dens le rapport amnuel de 1953 du Conseil de Gestion ¢
1) 1la diminution du personnel
2; 1tadaptation de l1a traction

1a concentration dams 47 centres routiers des services de reprise
et livraison & domicile
4) la modernisetion des installations techniques dans les gares de

formation, 1la gignalisation et 1l'éguipement en général,

3

L'enalyse de ces 4 points permet déja & premiére vue de consta-
ter que les conséguences qui en découleront geront d'une significa-
tion déeisive sur les gonditions de traveil du personnel ainsi que
sur les possibilités dtavancement et la situation soeciale en général,

1) La déminution du personnel

L'arret des engagemenis au cours de l'amnée 1949 a eu comme con-
séquence que depuis lors les effectifs de la 3.X¥.CeP.Ba ont diminué
trdg rapidement.

Bn 1937 il y avait encore 90.244 cheminots
" L L

f£in 1949 "" 92,000
en 1952 "» " " 86.240 "
£in 1953 L " " 81,086 "




début 1954 il y avait encore 77.622 cheminots
octobre 1954 " W " " 77 .204 "
mars 1955 "hn " " 764314 .

De ces effectifsy il y avait en déec, 1953

5.942 temporaires
Janv, 1954 5.42

?

4

"
30 € n
e VT

»40 "

mai 1854
Octo 1954

Halgré cette diminution sensible du personnel, le trafic ferrovie-
aire a augmenté par rapport & 1938, Particuliérement en ce qui con-
cerne le transgport des voyageurs, une auguentation systématique dm
nombre de kilométres 4" voyageurs cst &4 constater,

Au cours des derni®res six anndes, ce chiffre varie entre 7 mil-
liard et 7,5 milliards kilométres ZE voyageurs par annfe, et selon les
chiffres officiels du Conseil de Gestion de la S.N.C.7.B., le trafic
des voyageurs se stabilise aux environs de 7,5 milliards &= kilomdtres
AR voyageurs. Par rapport & 1938, cela signifie une augmentation de
209475,

Le trafic des marchandises - pleins chargements - était également
plus €levé en 1953 qu'en 1938 et dépassait les chiffres de cette annde
de 5 :&‘ 5

In ce qui concerne le transport des marchandises générales, une
baisse du trafic est & constater qui se manifegte d'ailleurs déja
depuis 1027 et qui est due surtout & la concurrence acerue du trans-
port routier.

En 19027, 1.786.000 tonnes de marchandises génirales ont encore &été
transportdes contre seulement 708,836 tonnes en 1953,

L'ensewble de l'activité des chemins de fer n'est pas en recul com-
me certains milisux veulent le faire croire, mais par rapport a8 1!
ugnentation géndérale du trafic et de la production, les chemins de
er suivent tres lentement,2 l¥égard de lvaugmentation du transport
routier etv rluvial

1931 1852

Chemins de fer 68% 51%
transport fluvial 26k 28%
" routier 6. 215

La ecompsraison de l'augmentation du trafic des marchandises (5,4%)
et du trafic-voyageurs (20,4%) et la diminution du nombre de membres
du persommel d¢montre cependant que le rendement individuel a augmenté
considérablement. Il découle de la diminution du personnel que le
nombre d'agents occupés su travail par 1'exploitation s'élevait encore
& 5,18 en 1953 & 1l'gard de 5,30 en 1952 et 6345 en 1938 par rapport
au milliongd d'unités de transport.

Dens une grande série de services les cadences sont considérablement
accélérdes d'ou que dans de nombreux cas la sécurité du personnel et
du trafic est en jeu.

L'année 1954 a été caractérisée par diverses accidents de chemins
de fer graves (Ste Cathérine-Lombeek - Kapellen - Wilsele) csusant
de nombreux morts et blessés,
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Le nombre d'accidents de travail s'est élevé & plus de 12.000
en 1952 & l'égard d'une moyenne de 6,000 seulement en 1954-36, ce
qul est une augnentation frappante démontrant que la diminution du
personnel lors d'une augmentation du trafie; a2 une répercussion né-
faste gsur la sdecurité au travail et au transport.

Une série de mesures comme la suppression du personnel du train
sur pratiquement tous les trains de marchandises tirés par des loco=-
motives & vapeur ont sugmenté les poseibilités d'acecidents graves.

in cas de rupture de train, échauffement du réservoir & 1l'huile,
e'est seul le personnel de la machine gqui doit agir et qui doit pren~
dre les mesures de sdécourité nécessaires.

rangeurs

Dans les gares de formation, les équipes de nmmmmmxxms ont 646
réduites au strict minimum, & tel point qu'un nombre trés limité de
rangeurs doivent faire les rengements sur 1la colline de rangement,
1'arret en lére et 2e ligne.

Ce n'est pas la premidre fois queg dans une grande gare de forma-
tion, les rangeurs de la 2e ligne d'arret doivent s'occuper de 10 &
15 voies et doivent faire les opérations de freinage dmmmxERaxzadsnsw
infexrnaia sur toutes ces voies dans une cadence infernale. Il va de
soi gue la gécurité tant du personnel que des marchandises Exxmyfux ex-
est icli en Jeu.

manutention

Aux guais de transbordement, & la xznkguiatian des marchandises
générales, des mesures draconiennes d'économie ont €%¢é appliquées am
personnels & tel point qu'd certains moments le chargement et le dé-
chargement des wagons laissent beaucoup & désirer et que la bonne et
rapide marche d'envei des marchandiges en souffre.

Par la suppresseion de différents dépots de locomotives, ate-~
liers de réparation pour locomotives et wagons, des milliers d'ou-
vriers des services du "Matériel" ont £été transférés & d'autres pos-
tes qui, dans de nombreux cass se trouvaient trés ¢loignés de leur
domicile.

Des dépots de gardes et chef-gardes ont été supprimés et cen-
tralisés en guelques endroits avec les memes conséquences néfastes
de transfert de personnel.

Dans les ateliers de rdparation - en rognant systématiquement
les normes - L'on a su eXtmsemt dininuer tellement la durdée de tra=-
vail imposdée, que les conditions de travail des ouvriers gualifiés
gont loin d'etre enviables.

Bref, la diminution du personnel a entrainé des mumsmdx réper-
cussions graveées pour les oneminots/ggi ge Ixktuxmnt font sentir tant
8d

sur les conditions de travail, la urité au travail, les possibili-
tés de promotion, le respect de la journée des 8 heures (A.B.13),
1tohtention des congés et jours de repos légaux, que sur le moral du
personnel,
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De cette politique menée durant ces dernilres années et que le
Hinistre des Communications socialiste semble continuer, il appa-
rait clairement que l'effort essentiel fait pour redresser 1téqui-
libre financier de la S/(N.C.F.B., tombe principalemgnt & charge du
personnel et que les milliards de déficit doivent etre réecupéris
par une surexploitation des cheminots, par l'augmentation du
rendement individuel.

2) Ltadaptation de la traction

Dans le passé, les chemins de fer pouvaient étre considérer
comme le principal et exclusif élément de transport,qui détenaient
pratiquement le monopole du trafic. Aussi bien le transport des
voyageurs que des marchandiges appartenait pour aingi dire exclu-
sivement aux chemins de fer.

Cette position favorable de premier plan occupée par les
chemins de fer a ¢4¢ supplantdée par le développement du transport
routier, par la modern;sationd toujours plus poussée des autostra-
des et les véhicules memes.

Les max usagers exigent en premier liem un trahsport rapide,
fréquent, confortable et sur au prix le plus bas possible,

A partir du moment que les chemins de fer ne répondent plus
& ces conditions, les usagers envisagent d'autres moyens de trans-
port qui peuvent satisfaire leurs besoins.

Depuis 1938, le développement de la capacité de transport des
deux concurrents essentiels des chemins de fer progresse impétueuse-
ment.

Le nombre de camions de moins de 2 tonnes = est passé de
62,069 unités en 1938 & 93.142 en 1952,

Le nombre de camions de plus de ” tonnes est passé de 15.531
unités en 1938 & 49,009 en 19852,

Le nombre de bateaux fluvisux motorisés s'élevait en 1952 &
3.538 contre 2.138 en 1938 et le tonnage respectivement 563.892
tonnes contre 1.139.538 tonnes en 1952,

llalgré le développement rapide et impétueux du transport rou-
tier et le transport par bateau fluvial, les chemins de fer occu=-
pent encore toujours une position trés importtnte tant en ce qui
concerne les voyageurs que le trafic des marchandises,

On peut considérer que les chemins de fer transportent pour
leur compte 73% de la production nationale de charbhon, 86 des
minerais et 8l% des produits métalliques.

La non-application d'une modernisation adéquate, de l'électri-
fication de nouvelles formes de transport déterminédes (transport-
container) a influenecé fortement la situation des chemins de fer
& l'aventage du tramsport routier et la navigation fluviale.

Depuis des anndes et des anndes, il est question aux chemins
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de fer de l'adaptajion des moyens de traction, afin de pouvoir
adapter le prix coutant du transport par chemins de fer aux prix
de transport plus bas des moyens de transport concurrents,

D'sutre parts le développement des véhioules antomobiles et
le trafic adérien, les beoisn toujours croissanis des usagers,
a obligé les chemins de fer & s'adapter sux nouvelles situations
eriées concernant la technigque de transport économique.

Bn 1926, les premiers plans pour l'électification d'une par-
tie des chemins de fer belges ont ¢ét¢é ¢tablis.

Ctegt seulement en 1955 ou © ans plus tard que l'on réalisa
1'¢lectrification d'une premidre voie entre Bruxelles et Anvers
reliant aingi la capitale au port et la ville ecommerciale la plus
importante du pays.

Bn 1936, au cours de la deuxiéme année d'exploitation de
gette voie, une sugmentation de 21% du nombre de kilométres-voya-
geurs fut enregistrée tandis gque 1l'augmentation pour l'engemble

nt'était que de 6.,

Selon Res statistiques officielles en 1946, le trafic annuel
g'élevait & 515 millions de kilomdtres-voyageurs ou 7,255 de 1l'en-
gemble du trafic-voyageurs en Belgique sur une ligne qui atteint
seulement 1% de la longueur totale du résesu.

En 1936, une commission parlementaire fut cogstituée pour
examiner quelles ¢taient les lignes qui devaient etre é¢lectrifides
et pour en ¢tudier le financement.

in 1937, cotte commission parlementaire fut ¢largle sux repré-
gentants et spécialistes de la S.H.C.P.B. et fut dénommée "Com-
migsion du métropolitain électrique de Belgigue",

an 1939, un sceord intervint entre la commission, 1'Etat et
1a S.N.C.7.B. stipulant que la S.N.C.F.B, €électrifierait quelques
lignes dénomndes "La petite Htoile" mxmmdune longueur totale
de .L?r) Ene

"La petite Btoile" comprenait l'électrification des lignes
guivaentes & 1l'exception de la ligne Bruxelles-Anvers @

Bruxelles-~Louvain
Bruxelles-Alost
Bruxelles-Charleroi
Bruxelles-Braine-le~Comte
Bruxelles~Ottignies.

Prds peu de ces plans fut réalisé et des circonstances dues
& la guerre obligdrent la 5,W.C.F.B., de procéder & la revisgion des
plens d'électrification.

Bn avril 1945, une "Commission Nationale pour 1télectrifica~
tion des cheming de fer" fut constituée par le Winistre Rongvaux
et sous la présidence de E. Anseele.
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A la mid®janvier 1947, cette commission déposa un rapport
détaillé visant & 1'électrification de 1.500 Km, de voies ferrées
ou 50% de la longueur totale des lignes & doubles voies, sur les~-
quelles, en 1938, 70% du trafic ferroviaire total eut lieu,

Les plans de la "Commission Nationale pour 1l'électrification
des lignes de chemins de fer", prévoyaient 15 phases d'électrifica-
$ion.

lére Bruxelles~Charleroi

2e Ligne marchandises Schaerbeek (Josaphat)-Anvers-iiord

3e Bruxelles-Namur avec les ramifications Ronet-Gembloux
et Ottignies-Louvain

4e = Bruxelles-Ostende avec les ramifications xuxukkswwitiéga
EEX IR EERTEREEAL KRB X R RN innknk inex

Zmxxxsx Bruges-Blankenberghe; Bruges = Zeebrugge-Knocke

5e = Bruxelles~Lifge et la correspondance Louvain-iialines

be Gand-Schellebelle-iunizen

7e Schellebelle~Bruxelles

e lMerelbeke~llonceau (correspondance du bassin de Charleri
avec le port de Gend)

Oe liong~Charleroi et Haine St. Pierre-lisnage

10e Laége-Namur -~ Charlerci

1le Achevement de la ligne Bruxellesg-iions-St. Ghislain et
Tournai~3t. Ghislain, Ainsi la liaison entre Liége-Namure
Charleroi-ilons~Tournai serait faite.

IRmxeixiSexexikigesfnxxinraeiiztaiat yxk tus bt ranont y xREk e kX xwx

12 et 13e phase = Liége-Verviers-Herbesthal, Pepinster-Spa et
Namur-Arlon

l4e et 15¢ phase - Harloie-Herstal, Athus-Libramont, Betrix -
Dinant et Namur-Dinant-Heer-Agimont.

Sur les 27 grandes gares de formation, 22 seraient électri-
fides.

La succession des différentes phases proposées par la "Com-
mission Nationale pour l'¢lectrification des lignes de chemins
de fer"™ a ét¢ légérement modifiée pour des raisons finaneidres,
éeconomiques et politiques.

Dang le cadre de la politigue du transport mende par la
"EeG.E.Se"y il sera ainsi accordé priorité & la ligne Bruxellese-
Namar-irlon, afin de relier d'une fagon intensive et fréquente
le bassin du Sud du Lumembourg, l'Alsace-~Lorraine au port
dYAnvers.

Des rapports détaillés ont été introduits également par le
Conseil Economigue Wallon demandant d'accorder priorité & certai-
nes lignes de chemins de fer dans la partie wallonne du pays.

D'autre part, la priorité fut demandée par certaines organi-
sations flamandes (Association Economique flamende et la C.S.C.)
pour certaines lignes en Flandres.
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Dans le rapport annuel pour 1953 du Conseil de Gestion de la
SelleCaFeBe 9 1'électrification des lignes

Bruxelles-Ostende = Bruxelles-Liége = Bruxelles~Namur-Arlon est
prévue, pour arriver ainsi, en 1956, A l'électrification de 720 Km.
de voies ferrdes ou 16% du réseauw avec environ 40% du trafic total.,

Depuis octobre 1954, les lignes Bruxelles=Denderleeuw-Gand
avec correspondance Alost et la ligne Bruxelles-Louvain ont &¢é
mises en service.

Les travaux continuent sur les lignes Louvain-lialines - Lou=-
vain-Liége et Bruxelles-Namur,

tion Lt'électrification des 1.500 Xm. prévoit une dconomie annuelle
d'exploita/ de 400 & 450 millions et une augmentation de recettes -voyageurs
de 700 & 750 millions.

Dang le cadre de l'électrification des principaux lignes de
chemins de fer et dans le cadre de l'adaptation de la traction sux
besoins de transport modernes et éeonomiques, certains milieux
tendent au remplacement des trafns de voyageurs locomotive &
vapeur par des locomotives électriques Diesel y autorails ou auto-
bus.

Dans cette perspective,; l'exploitation simplifide de 2,000 ki,
de voies ferrés (considérdées non rentables) est posée.

Le 31l.12.583, 1.300 Km, furent déja groupés en 10 points de
Jonction exploités selon cette exploitation simplifide et dont
le remplacement des chemins de fer par les autobus est la caracté-
ristique la plus importante.

Les conséquences néfastes pour le personnel et certaines éco-
nomies locales se font déjad sentir sérieusement, Par la suite nous
reviendrons sur cette question.

Le dilemne de 1l'électiification ou la Dieselisation fut sure
tout post quand le Ministre Segers ¢tait au pouvoir, La guestion
este cgalement posé avec l'actuel ministre socialiste des communie—
cation,

Dans les milieux intéressés ainsi gue dams les organisations
syndicales les opinions restent partagées et l'on rencontre des
partisans des deux moyens de traction.

Lors du pouvoir du Ministre Segers, des megures furent pri-
ses & ce sujet qui domneraient en quelgue sorte la préférence 2
la traction Diesel.

A son retour de son voyage d'étude amw U.S.A.» en janvier 1953,
le Ministre des Communications de 1l'époque, publiait qu'une com-
mende de 95 locomotives électriques Diesel ¢tait passé dont 40
seraient motorisde - et cela jusqu'd un montant de 42% de leur
valeur totale - au moyen de matériel de provensnce américaine.

Ce matériel d'un montant de 424 de ifflx valeur totale repré-
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senterait 1 milliard de dollars dont une somme inconnue pour
1tutilisetion de brevets appartenant aux Pirmes américaines
Baldwin & Philadelphie et "General Electric® & Illinois.

L'crientation de la modernisation du matériel de tractiom
vers la traction Diesel contient de graves dangers pour le
pays qui plaident en faveur de la traetion électricue.

1/ Des capitaux trés importants ont déja été investis pour
la création de sous-stations électriques, 1tinstallation de
conduites ¢lectriques aériennes et J'application pratique de
la traction électrique sur des voies ferrées trés fréquentées
et importantes.

20/ L'existence d'importants charbonnages qui fomt partie des
richesgses nationales de l'économie nationale, permettent au
pays de créer de nouvelles et modernes centrales thermo-élec-
trigues qui exerceraient une double influence sur l'économie
nationale.

a) La suppression de la traction & vapeur et l'électrifi-
cation de 1.500 km. de voies Perrées feraient, selon les
estimations, une économie d'environ 650,000 tonnes de charbon
de bonne gualité par an qui pourraient ainsi gervir & d'autres
fins.

b) Afin de pouvoir fournir 1'énergie électrique nécessaire,
de nouvelles centiraleg thermo-électrigues devraient etre con~-
struites ce gui entrainrerait une économie tant au point de vue
Exaxiktafxguex quantitatif et qualitatif,

¢) La création de nouvelles et modernes centrales thgrmo-
électriques pourrait exercer une influence sur le prix coutant
valable de l'énergie électrique et perpettrait une sugmentation
de la consommation intérieure. La eréation et l'entretien de
nouvelles centrales thermo-électriques donnerait du travail 2
1t'industrie belge qui serait gurtout basé sur des produits de
gualité finis.

30/ Ltorientation des chemins de fer vers la traction Diesel
surait comme consécuence que 1téconomie belge serait, dans une
trds large mesure, en conformité avec 1'étranger en ce qui con-
cerne 1a fourniture des combustibles nécessaires.

La forece propulsive émanant dtimportants milieux patronamx
pour la traction Diesel, 1a création d'importantes raffineries
de pétrole & Anvers dont la capacité a déjd asugmenté 2 3,5 mil-
1ions de tonnes par an, démontrent que 1télectrification des
voies ferrées les plus fréquentées rencontrera pas mal de résis

Les conséguences de 1télectrification pour le personnel

g4 1'électrifivation des chemins de fer est devenue une néces-

sité pour/résoudre les problémes Xdmmk techniques du transportd,
pouvoir

i1 est aussi nécessaire, dans les rapports socisux asctuels,

de sauvegarder les intérets du personnel des cheming de fer

contre les conséquences‘dlcien&onnoc»découlant de 1'¢lectrifi-

cation. *?76122/éi:
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Pandis que le personnel occupé au service des locomotives se
composait de 3.414 unités, ce nombre fut déja réduit & 1,890
unités et lors de la séance du 28 janvier 1655 du Conseil de Ges-
tion, il fut décidé de réduire ce nombre & 1,695 unités suite

3 l'instauration de nouveaux mogens de tractlion.

Quoique le machiniste peut exercer sa profession dans de bien
meilleures conditions hygiéniques, qu'il n'est plus exposé &
la grande chaleur de la chaudidre et le terrible courent d'air
de 1textérieur et qu'il est bien mieux installé dans la cabine
de la locomotive &électrique, il n'en est pas moins vral que les
efforts & fournir sont bien plus grands,

Dans les conditions actuelles, la locomotive électrigue est con=-
duite par le seul machiniste, d'olh gu'il est seul pour observer
les signaux 1& il avait jadis l'aide du chauffeur,

La vitesse plus grande, la force de iraction plus élevée et 1!
augmentation du tonnage des trains, influencent fortement les
conditions de travail du machiniste car il s'ensuit qu'il doit
faire preuye d'une plus grande vigilance et qu'i-l a & s'ocouper
et & controler d'un nombre plus élevé d'appareils techniques.

L'emploi intensif/et le grand rendement Qque celles~ci peuvent

de locomothves €leciriques
fournir, exigent du personnel de locomotives un effort permanent
et sans interruption.

Pour les autres catfgories de cheminots également, des efforts
de grande tension nerveuse sont exigés ety en outre, de nombreux
emplois sont supprimés.

Les réparations aux locomotives ¢lectriques denandent kXmm moins
de temps gque par ex., celles sux locomotives & vapeur,

L'allumage des feux, la prise d'saw, de grondes installatiems

de pompes et de filtrage, le mélange et la prévision de charbon,
le virage des locomo%ives, le lavage des chaudidres, tout cela
est compldtement supprimé avec 1'électrification,

Le pexsonnel de tous ces services est supprimé et o'est par ce
moyen sussi que l'oa veut arriver & diminuer les effectifs.

Poursuivre cette politique signifie de Taire des cheminots des
vietimes de la modernisation, un phénomdne qui est d'ailleurs
propre & l'exploitation capitaliste.

Les revendications posés par les cheminots tendant & diminuer
1% durde de Lravail a 40 heuves sont plus que justirices et
contribueraient & resaper le chomage.

A ce sujet ¢{galement, une revision compldte de 1'0Ordre Général
13 de 1929 (réglementation de la journée des heures et la
semaine de 48 heures 2 la S.N.C.F.B.) s'impose, tenant compte
des propositions faites par les organisations syndicales.
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Ce qui doit surtout nous préoccuper, c'est tout d'abord les
eonséquences sociales découlant de la modernisation et de 1l'utili-
sation de moyens de traction modernes. Dans les conclusions de
notre rapport, nous ferons d'silleurs des propositions concrétes,

3) La concentration dans 47 centres routiers des services de
prise et reprise & domicile.

Depuis le 31 décembre 1953, les services de prise et reprise
& domicile ont &té concentrés en 47 centres routiers assurant 88%
de ce trafic.

Les autres 127 sont assurés par des services locaux de camion=-
nage.

Au total, 2.209 communes du pays-ou EEx86) de l'ensemble des
communes du pays - sont servies par ces dervices,

La concentration de ces services de camionnage = entrainé 1la
suppression de différents quais de transbordement ainsi que d'une
grande partie du personnel qui y travaillait.

La ol existaient suparaveant des gares de dépot régionales ol
les marchandises diverses furent rascemblées - et que l'on nommait
des gares de transbordement ~ celles-ci ont &%é simplement suppri-
mées et ont ét4 concentrées A& Bruxelles au Tour et Taxis.

Des dizaines et des dizaines de cheminots de catégorie inférieure
ont &é%¢€ ddplacés & cause de cela et envoyés dans d'antres gares et
meme mensacés de licenciements.

La situation du personnel des chemins de fer chargé des servi-
¢es de camionnage ne s'est pas améliorée non plus,

Des parcours trés dlodgnés doivent etre faits selon un temps
chronom®iré tr2s minime, ce gui exige un effort considérable pour
respecter 1l'horaire priévu,

A différents endroits, les camionneurs ont ét¢ supprimés et
le chauffeur s'est vu ainsi obligé de faire dgalement le travail
du camiomneur. Avee l'augmentation énorme du trafic d'autos, cela
signifie une lourde charge pour un chauffeur., Les opériajions
financi®res (remboursements - requs - factures) doivent etre pré-
sentés et encaissés par le chauffeur également., Il s'ensuit dgne
que la concentration en 47 centres routiers n'allége pas la tache
des cheminots mais, ay contraire, gque la productivité est augmen tée
d'une fagon inoule grace A des efforts physigques accrus.

En plus des consdquences néfastes pour le personnel, la concen-
tration en 47 centres routiers a également ses conséguences sur
la rapidité et le transport des marchandiges diverses.

I1 n'est pas rare gue des colis doivent parcourir inutilement
des centaines de kilométres pour arriver & destination, (par ex.
un coli & envoyer de NWinove & Alast, devra passer d'sbord par
Bruxelles T.T, pour arriver finalement & Alost).
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La poursuite de la concentration des centres routiers ne
présente auwcun avantage ni pour les cheminots ni pour les expédie
teurs. Au contraire |

4) La modernisation des installations techniques dans
1es gares de formasion, la signalisation et l'équipe=-
ment en geénéral,

La mauvaise politigue menée par la S.H.C,F.B. et la résigna-
tion des gouvernements successifs ont entrainé que les dirigeants
responsables ont mené une politique tenant trés peu ou pas du
tout compte de l'adsptation des instellations des chemins de fer
aux ccnceptions modernes.

Des centaines de gares sont dans un état vétuste, délabré et
ne répondent plus sux exigences actuelles.

Les gares de formation - & guelques exceptions prés - sont/&vféi
encore équipdes selon des conceptions périmées ainsi que les P
installations de signalisation, les systémes de patchingréfeﬁﬁe Tty
grende partie du matériel roulant (plus de 2.500 voitures en
bois sont encore utilisdes).

ceg dernidres anndées, 12 S.N.C.F.B., semble vouloir faire un
gffort pour moderniser ses installations,

Les modernisations appliquées jusqu'd présent comprennent,
dans la plupart des cas, les facteurs guivants ¢

renouvellement sutomatigque du ballast

éclairage <lectrique progregsif des signaux

service dlectigue des aiguillages et des signaux & dlistance
latppmmandement par radio sur les logomotives de rangement

las Gommunications 7l dans les geres (annonge sutomatique
des destinations, la nature et le départ des trainsg

livraigson automatique des tickets (SChustermachine) imprimant
A 1a fois le texte complet sur les tickets et l'enregistrement
du prix et la nature du tlcketh. y

les services mécanographiques de la compiabilitg ¢
1'emploid de voiturgs a levier et de tr;nsport/ﬁ&ﬁgtféqgﬁgrge-
ment et le déchargement des wagons de marchandises.

L'utilisetion de Hous ces moyens techniques modernes a entrainé
une aggravation ou lieu d'une amélioration des conditions de travel
du personnel,

Les chiffres cités dans notre rapport démontrent 1a diminution
énorme du nombre des membres du personnel et 1 taugmentation du
’Grafil.

Par la modernisation le S.5.C.F.B. ne poursuit gu'un seul but:
1a réduction du personnel, et passer des commandes importantes a
ceux qui, dans le Conseil de Gestion, font valoir leur influence,

En tsnt que Parti communiste, nous ne sommes pas contre le
progrés technique et scientifique pour sutant gque ce progreés
technique et scientifique est su service de la population laborieu-
€.
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L'W.ReS«B84y la République Populaire de Chine et les pays de démocra
tie populaire sont 1'exemple de l'utilisation des moyens scientifi-
que et technigques les plus mmdmyrwmrs modernes. Dans ces pays, c'est
le peuple -~ le peuple laborisux - qui bénéfide des avantages de
l'emploi de ces nouveasux moyens technigues et scientificques,

in régime capitaliste, la gquestion se pose tout différemment
comme le rapport 1l'a d'ailleurs démontré & plusieurs reprises.

- " = . . 2 A -

Le role de notre Parti doit etre surtout : etre le défenseur
de la classe ouvriére, le guide dans la lutte pour le progrés poli=-
tigque et soecial,

Dens le cadre des rapports politiques actuels, il appartient
& notre Parti de mener une politigue visant 1la réalisation de 1l'uni-
t¢ de toutes les couches de la classe ouvriére,

Le meilleur moyen pour réaliser cette unité, c'est d'activer
le lutte des cheminots contre les conséquences de la rationalisa-
tion, la modernisation et la coordination du transport.

= Dans les rapports politiques actuels, nous ne devons pas

etre les promoteurs da progres technique et de la modernisation,

mais nous devons nous trouver a4 la tete de la lutte sociale et

économique menée par les ouvriers contre les causes et les consée

quences des/méthodes sxinettesxd 'exploitation capitalistes.
actuelles

iuggl, la défense des revendications socisles et économiqes
des cheminots représentera un des meilleurs ¥ moyens pour lier
davantage notre FParti aux cheminots.

Lee plus importantes revendications mises en avant compren-
nent les points suivants : (revendications 0.G.8.P. = N.S. =
Ce8.0. ot syndicats progressistes)

1) Adaptation des bardmes minima (12.000 frs. de salaire de base
& 100 en 1946 x l'imtim index actuel 4,2 = 50,400 frs. avee
comme premid®re mesure transitoire l'adaptation A 48,000 frs.
de salaire minimum)

Instauration d 'une nouvelle et meilleure formule de mobilité

L mise en pplication de la semaine des 40 heures aveec maintien
du galaire pour 48 heures, afin de permettre aux cheminots de
pouvoir bénéficier dgalement de la modernisation des chemins de
fer. ne 13

b) Revision de 1'Ordre Général/delS26,

Réduotion de la durée de la cmrriére profesfionnelle @

Pour le personnel ouvrier de 27 A 24 ans
" " " administratif de 34 & 27 ans
" " " de fTactage

et pers, mobile de 34 & 27 ans
" " " de maitrise de 34 & 27 =ns

La validation des années temporaires & 100% pour le calecul
de la rémundération et de la pension,




8) Adaptation des pensions & l'index et aux barémes

7) Sxzwiké Gratuité des soins médicaux et des produits pharmaceu=

tiques
e nombre
§) Réduection du mumkek de catigories et de bardmes existomt,

x
XXXXX

L'essainigsement de la situation financiére

Aussi longtemps que les grandes monopoles pourront exercer
leur influence sur 128 S.¥.0.FP.B.y il ne pourralit etre gquestion
d 'une politigue finsnecidre saine.

L'emprise des moncpoles sur le S.N.C.F.B. leur permet de
transporter leurs marchandises d'une fagon trés avanh-geuse.

Parmi ces marchandises, les mineraiss; le charbon et les
métaux occupent une place trds importante et, selon les statisti-
ques officieliles, l'on peut considérer que ces marchandises repré-
sentent environ 617 du trafic dans son eusemble.

tu sujet du transport de ces marchandises, lir. Desorgher
git ¢ " Beaucoup de ces produits sont envoyés par train

léclax
C et dont le prix coutant est de moitié inférieur au prix
ant moyen par kilométre-tonne®,

en plug de ces tarifs avantageux accordées aux grands monopo-
les » l'industrie métallurgique du Luxembourg bénéficie également
d'une diminution du tarif entrainant ainsi que 1l'Etat Belge a
aceordé un subside de 157.200,000 frs., en 1554,

I1 est impossible de dire si ce subside amortit complétement
les recettes diminudes.

Dans le cadre de la C.B.C.A.s des mesures ont ét¢é prises
par la Haute Autorité & partir du ler mai 1955 visant & arriver
a4 ltharmonisation des différents tarifs internationaux des chemins
gax de fer des pays participants.

Cette harmonisation entrainera pour la S.N.C.F.B. une diminu-
tion de recettes de 3550 & 450 millioms par en et il est a peu preés
gertain qu'aprés 1956 ce chiffre sera encore guelque peu plus élevé

11 est clair que ces tarifs aventageux exercent une influen-
ce particulidre sur la situation financieére de la S.N.C.F.B,

gelon les comparaisons faltes dens le rapport annuel S.N.C.TF,
1654, il asurait suffit d'augmenter de 5,337 les tarifs des voya-
geurs et des marchandises pour régorber la perte d'exploitation
de 491 millions en 1950.




Selon les memes statistiques, l'index des tarifs voyageurs

g'éléve seulement & 2,82 et pour les tarifs marchandises 2 3937

par rapport aux tarifs de 1938; tandis gue 1l'index des dépenses
stéleve & 4,64,

T

Le bes niveau des tarifs voyageurs est surtout A4 au fait
que des dizaines de milliers de voyageurs bénéficlent de tarifs
Ixznzt avantageux qui ne sont pas compensdés par 1L'Etat mais bien
imposés par celui-ci, (Pamilles nombreuses. abonnements de semaine).

Le transport pour les P,T.T. et sutres services publics
est seulcument compensé paritiellement,

D'autre part, le systdme des tarifs svandtageux se développe
de plus en plus, Il s'ensuit qu'il y aurait lieu dg¢ mettre fin
& cette politique en adaptant les tarifs et en eﬂpeohaﬂt les
monopoles & ¢ mpter ces tarifs plus élevés dans leurs tarifs de

vente.

Il nous parait plus qu'éguitable également que 1l'Etat come
pense les obligations imposées par lui.

Ces guelques mesures permettraient ddjd & la S.N.C.F.B.
d'arriver & une exploitation plus saine bnnant une image exacte
de l'activité de la S.N.C.F.B,

Cl'est surtout dans ces situations que les déficits financiers
de le S.N.C.¥. B, sont & rechercher.

Dans le domaine parlementaire, le Parti pourrait élaborer
des propositions pratiques en ce sens,

Pour conclure, nous voulons metitresune fois de plusyltacecent

gmexx sur le falt que ce sont surtout les problimes socisux qui
doivent retenir notre attention.

La Commission du Transport

BRANDEL L. RCTH
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Ondergetekende

2 volledig adres)

verzoekt om toezending van exemplaren van de brochure ,,De politieke

en economische betekenis van de Schelde” tegen de prijs van fr. 55— per
exemplaar, verzendingskosten inbegrepen (voor Belgié gebeurlijk fr. 58—,

A0 X

overdrachttaxe inbegrepen). Hij stort het bedrag van fr,

op Postrekening Nr. 815.68 van « Transportkroniek », Oudaan 10, Antwerpen.

1955

(Datum en handtekening).




Antwerpen, datum als postmerk.

Door de zorgen van de Koninklijke Vlaamse Ingenieursvereniging werd
een voordrachtenreeks ingericht, gewijd aan Antwerpen en de Schelde. Als eerste
spreker trad op de Heer C. LE BON, Schepen voor Handel en Scheepvaart van
Antwerpen, die bij wijze van inleiding sprak over de ontwikkeling van de haven
van Antwerpen.

Op 17 November 1954 trad als eerste spreker in de reeks over de Schelde

Stadssecretaris van Antwerpen, Dr K. C. PEETERS, die als thema ,,de
kwam op 15 December 1954 de Directeur-Generaal van het Havenbedrijf, de
Heer OSCAR LEEMANS -aan de beurt, die de ,,economische betekenis van de
Schelde voor Antwerpen” toelichtte.

Wegens de grote belangstelling, zo in binnen- als buitenland betoond voor
het zo actuele Scheldeprobleem en voor de wijze waarop het door hogergenoemde
sprekers werd behandeld, hebben wij gemeend aan de tekst dezer beide voor-
drachten een meer ruime verspreiding te moeten geven.

Het geheel is een brochure van 64 bladzijden, met 6 kaarten.
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CHARBONNAGES MARGINAUX BORINAGE

J'aurai demain une entretien avec Terfve et Noel afin de me
documenter, dans la mesure du possible, au sujet
a) des intentions du gouvernement qui ont fait l'objet d'une entrevue

du Ministre Rey avec les parlementaires socialistes du Borinsge
et des délégués de la C.T.i,
b) des intentions du P.5.B, et de 1la F.G.T.B,

Je proposeral éventuellement que Terfve et Noel fassent une
démarche aupres du Ministre Rey.

Aussitot que je serai documenté, je vous informerai. J'ajouteral
& ma note le relevé des propositions gqui ont été faites en vue de
maintenir en activité les charbonnages borains.

Bn ce cui concerne les investissemenis nécessaires, il est
certain que ceux-—ci ne dépassent pas les possibilités des sociétés
financiéres gui controlent 1l'industrie charbonniére,

Reste & voir comment les contraindre & procéder aux investisse-
ments non directement rentables que commandent 1'intéret de la
Nation.

La guestion a été exeminde dans le rapport de la F.G.T.B.

" Situation économigue et Perspectives d'ivenir® (1954).

0i-dessous guelques extraits de ce rapport qui pourraient nous
aider & trouver des mots d'ordre addquats ¢
# Le volume des investissements est globalement insuffisants
1e retsrd de la Belgigue & ce?t égard par rapport aux autres
pays est significatif,"

Les pouvoirs publics n'ont pas exercé sur l'orientation des
investissements l'action gui leur permettrait la prépond é-
pance de fait qu'ils possédent dans la collecte des moyens

financiers disponibles.”

Les pouvoirs publics pourraient fhmposer par la force de la
loi aux particuliers ou aux entreprises l'obligation de
livrer ou de produire ...e.

La carence des investissements dams les charbonnages a pour

cause essentiele 1tincertitude de la rentabilité futare.”

Lorsgue le secteur privé apparait clairement comme défail~-
lant, les pouvoirs publics ne doivent pas hésiter & prendre

o




eux-memes des initiatives en prenant des participations - & 1l'inter-
médiaire des organismes financiers parastataux - au capital de
sociétés nouvelles & constituer ou d'entreprises & ¢tendre ou 2
moderniser."®

A cette fin il est nécessaire de réformer fondamentalement la
Société de Crdédit & 1'Industrie."

Une S.N.C.I iransformée en institut public par et dotée dm pouvoir

-

les entreprises,

pourrait remplir unefission importsnte dans ce domaine. Cette in-
stitution recevrait des attributions treés larges et pourrait jouer
le role d'une société finamcidre publigue ... Hlle devrait pouvoir

de prendre des participations permanentes dans

reprendre le controle d'entreprises existantes et gapporter son
concours, par la voie de particirations financiéres ou autrement,
aux entreprises dont le développement est conforme sux objectifs
du plan.,"

En matieére de financement de 1l'€conomie, on peult envisager :

" ... une ¥ukrE sction sur les étzblissements privés de erddit,
(bangues).
Les pouvoirs publics doivent ¢tre mis en mesure d'obliger les
bangues, les compagnies d'asgurances, les calsses d'épargne
privées, les scciétés de capitalisations et les autres inves-
tisseurs institutionnels 2 placer un pourcentage déterming de
leurs moyens d'asction en obligations émises par des institutions
publiques de crédit dont les engagements sont garantis par
1'Etat et acheminés de cette maniere vers les investissements
les plus utiles et les plus productifs.”®
On peut prévoir certaines directives relatives & la politique
d'autofinancement des entreprises privées. L'importance consi-
dérable prise par l'autofinamcement dans le financementi des
investissements privés est en effet biem connue",
eee Les facultés d'autofinancement sont les plus &étendues dans
les secteurs les plus favorisés ... Ory ce n'est pas toujours
dans ces secteurs que les investissements sont les plus néces-
gaires économiguement ou socialement.”
On peut observer que les décisions d'autofinancement qui ont
des répercussions sur la collectivité et dont l'ineidence est
souvent reportée sans contrepartie sur les consommateurs ou les




salariés, sont prises aujourd'hui en dehors de tout controle.
Cette dpargne constitudée par un gonflement des frais généraux
ou des amortissements ou encore sous la forme de profits réser-
vés est investie & la suite de décisions unilatérales des diri-
geants d'entreprises, sans que ceux-cl doivent é&'adresser au

marché financier et subir ses conditions. Si aucun droit des

» - - . rd .
egard ou controle public n'intervient, le développement de

3 .

Ltautofinancement conduira, des lors, 4 des invesiissements
excessi gnarehicues ou superflus dans certains secteurs,
alors ¢ L. capitaux vant faire défaut pour financer des
investissements dans 4 gecteurs essentiels.”

Glest powrcuoi un tel droit de regard et un tel conirole
gVimposent. On pourralt prdvoir l'affectation d'un pourcentsge
déterminé des bénéfices régervis & la souscription de bons de
caigse émis par la 8.W.C.I. ou par d'autr institutions publi-
ques."

j. Lalmand
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Aux membres du B.P.

T1 n'existe pas d'exemple en Belgigue d'investissements obliga~
toires.

Depuig 1946, les Banques doivent obligatoirement une partie de
leurs dépots (de 50 & 65% selon les Banques) en bons du Trésor et
autres titres représentatifs de la dette publigue d'emprunts,

Le but de cette obligation est d'agsurer & 1'Etat le placement
de ses emprunts A court ferme et d'empecher que les banques recom~
mencent jamals leur coup de 1926 guand elles renversdrent le gouver-
nement Vander Velde~Paulet en refusant de mxmm proroger les Bons
du Trésor.

Depuis lors, des mesures d'assouplissement ont été prises et
les milieux finauciers (appuyés d'ailleurs par le Ministre des Pinam ~
ces) demandent gu'on =zille plus loin.

Par ailleurs s'esquisse un mouvement pour l'abrogation dekl'arrs—
$€ dun 2.8.1934 mettant fin au systdnme des bangues mixtes (gépota
et placements & long terme) interdisent aux banques de dépots de
procider & des placements a long terme ( & s'intéresser comme
associés & des sociétés industrielles).

Ce role fut slors réservé aux trusts financiers, holdings ete..
Cofinindus -~ Brufina ~ Sofina etc. crées lors de la scission des
anciemnes banques mixtes).
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fnx seabres du B.rl,

Il n'existe pas d'exenple en Belgique 4'investisseneants obliga-
LOLires.

Dapuig 1946, les Dangques Goivent obligatoirement une partie de
leurs dfpots (de 50 & 65 selon les Bangues) en bons du Trésor et
autres titres reprdésentatife de la dette publigue 4'euprunts.

Le but de cette obligation est d'agsurer & 1'itat le placement
de ses suprunts & gouzt terwme et d'empecher que les bhangues recom=-
mencent jamaeils leur coup de 1926 guand elles renverstrent le gouver-
nement Vander Velde~Péulet en refusant de mxmx proroger les Bons
du Trisor.

Depuis lors, des nesures d'assouplissement onat %€ prisce et
los milieux finsnciers (eppuyés d'ailleurs par le Jinistre des Finm -
gces) demandent gu'on aille plus lein,

Par silleurs s'esquisge un mouvement pour 1l'abrogation daﬂl'arrs—
¢ du 2.0.,19%4 mettant fin au systime des bangues miztes (dépots
et plucenments & long terme) interdisant eux banques de dépots de
proedder & des plecements & long terme ( & s'intéresser comme
agscelis & des sociltdés industrislles).

ge role fut alors réservé sux trusts financiers, holdings ete..
Cofinindus - Brufinag - 3ofina ete. orfes lors de la soission des
anclermes bangues mixtes).




